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Abstract of DEI 9811865 
A method of controlling the operation of inotor 



vehicle occupant protection devices, in which a 
vehicle dynamics safety system (4,6) detects 
vehicle travel dynamics data, which are at least 
partly taken into account in an algorithm for 
controlling the occupant protection device (8,10). 
During activation of the vehicle dynamics safety 
system (4,6), the occupant protection device 
(8,10) is transferred into an active state. More 
specifically, the vehicle dynamics safety system 
(4,6) is an ABS-system. The release threshold 
values of the occupant protection device are 
varied depending on vehicle speed, yaw rate and 
transverse acceleration. 
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(g) Verfahren zum Steuern des Betriebs von Kraftfahrzeug-lnsassenschutzeinrichtungen 
@ Bei einem Verfahren zum Steuern des Betrtebs von 

Kraftfahrzeug-lnsassenschutzeinrichtungen, wie Airbag- 

einheiten oder Gurtstraffereinheiten, werden zusatzlfch 
. die von Fahrdynamik-Sicherheitssystenrien, wie ABS-Sy- . 
. stamen oder Stabilitatskontrollsysterhen/erfaf^ten-Daten 

berucksichtigt. Die Aktivierung eines Fahrdynamik-Si- 

cherheitssystem fuhrt beispielsweise dazu, daS die Insas- 

senschutzeinrichtung auf ihrem Bereitschaftszustarid, in 

dem die Eigendiagnose folgt, in den aktiven Zustand ver- 

setzt wird, in dem die Auslosealgorithmen aktiviert sind. 

Weiter kann in Abhangigkert von vorbestimmteri Bezie- 

hungen zwischen den Daten des Fahrdynamik-Sicher- 

heitssystems ein Aufpratlsignal erzeugt und von der In- 

sassenschutzeinrichtung ausgewertet werden. 
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Beschreibung 



. Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steuem des Be- 
triebs von Kraftfahrzeug-Insassenschutzeiniichtungen ge- 
maB dem Oberbegriff des Hauptanspruchs. 

Kraftfahrzeug-Insassenschutzeinrichtungen, wie Airbags, 
Gurtstraffer usw., gehSren inzwischen zur Standardausrii- 
stung von Kraftfahrzeugen. Die Schutzeinrichtungen wer^ 
den ublicherweise von einem Steuergerat gesteuert, das sich 
bei in Betrieb befindlichem Fahrzeug in eihem Bereit- 
schaftszustand oder in einem Aktivzustand befindet Im Be- 
reitschaftszustand werden Eigendiagnosen durchgefuhrt, in 
denen zyklisch die Funktionstuchtigkeit von Sensoren und/ 
Oder von Zundeinrichtungeh (iberpnift werden. Bei einem 
Auiprallereignis geht das Steuergerat aus dem Bereit- 
schaftszustand in den Aktivzustand iiber, bei dem in einem 
nicht fluchtigen Speicher des Steuergerates abgelegte Algo- 
rithmen fiir eine eventuelle Auslosung von Riickhaltesyste- 
men der Insassenschutzeinrichtung gestartet werden. 

tJblich ist, daB von dem Bereitschaftszustand in den Ak- 
tivzustand iimgeschaltet wird, wenn ein oder mehrere Be- 
schleunigungssensoreri eine liber einem Schwellwert lie- 
geftde Beschleunigung (bzw. Verzogerung) des Fahrzeugs 
erfassen. Die Zeitdauer, die nach einem solchen Umschalten 
fiir die Auslosung des Ruckhaltesystems zur Verfugung 
steht, ist unter Umstanden zu kurz, um eine gezielte An- 
steuerung eines Airbags oder Gurtstraffers zu ermoglichen. 
Modeme Airbags mil mehrstufigen Gasgeneratoren ermog- 
lichen ein an den Unfall und die Sesetzung der zugeordne- 
ten Sitze angepafites Aufblasen des oder der Airbags, wo- 
durch die Qiancen einer mdglichst geringen Verletzungs- 
schwere erh5ht w^den. 

Aus der DE 43 35 991 Al ist eine Auslosevorrichtung fur 
Kraftfahrzeug-Insassenschutzsysteme bekannt, bei der in 
dem Algorithmus zur Auslosung eines Airbags neben von 
Beschleunigungssensoren gelieferten Signalen auch dyna- 
mische Fahrzeugdaten verwendet werden, bei spiels weise 
die Fahrzeuggeschwindigkeit, Signale eines ABS-Systems, 
Lenkwinkelsignale usw. . Dabei soil beispielsweise bei ho- 
hen-Fahrzeuggeschwindigkeiten eine rasche Auslosung des 
Airbags oder eines Gurtstrammers erfolgen, bei starken 
Bremsverzogerungen die aktuelle Fahrzeug-Eigenge- 
schwindigkeitsanderung mitberiicksichtigt werden usw. . 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrundie, Kraftfahr- 
zeug-Insassenschutzeiniichtungen dahingehend weiterzu- 
entwickeln, daB die Sicherheit fiir die Kraftfahrzeuginsassen. 
im Falle eines Unfalls weiter erhoht wird. 

Eine Losung dieser Aufgabe wird mit den Merkmalen des 
Anspruchs 1 erzielt. 

ErfindungsgemaB werden Fahrdynamik-Sicherheitssy- 
steme, wie sie iri Form von ABS (Autbmatischer Blockier- 
schutz)-Syslemen, Fahrdynamik-Re^elungssystemen usw. 
zunehmend Verwendung finden, nicht nur zur Verbesserung 
der Fahrsicherheit eingesetzt sondem zusatzlich dazu einge- 
setzt, die Insassenschutzeinrichtung in ihren Aktivzustand 
zu versetzen, sobald das Fahrdynamik-Sicherheitssystem 
aktiv ist. Eine Aktivierung des Fahrdynamik-Sicherheitssy- 
stems deutet namlich auf eine erhohte Aufprallgefahrensi- 
tuation hin, so daB es zweckmaBig ist, bei Aktivierung des 
Fahrdynamik-Sicherheitssystem die Insassenschutzeinrich- 
tung aus ihrem Bereitschaftszustand, in dem lediglich routi- 
nemaBig die Eigendiagnose erfolgt, in den Aktivzustand zu 
versetzen, in dem die Algorithmen zur moglichst gezielten 
Auslosung beispielsweise von Airbags aktiviert werden. 

Die Insassenschutzeinrichtung kann mehrere Bestandteile 
bzw. Komponenten aufweisen, von denen zumindest ein- 
zelne im Aktivzustand der Insassenschutzeinrichtung un- 
.mittelbar aktiviert werden. Beispielsweise kann ein Gurt- 



slrammer, sobald ein Fahrdynamik-Sicherheitssystem in Ta- 
tigkeit tritt, prophylaktisch derart aktiviert werden, daB der 
Gurt beispielsweise elektromotorisch gestraffl wird oder 
beispielsweise Tiirverriegelungen prophylaktisch entriegelt 
5 werden usw. 

Mit den Merianalen des Anspruchs 3 wird erreicht, daB 
eine Insassenpositionserkennungseinrichtung, die beispiels- 
weise mit verhaltnismaBig leistungsstarkem Ultraschall 
oder Infrarot arbeitet, nur danh aktiviert wird, wenn es tat- 

10 sachlich erforderlich ist, die Position des Insassen fiir opti- 
male Auslosung eines Airbags zu kennen. 

Der Anspruch 4 ist auf eine weitere Losung der Erfin- 
dungsaufgabe gerichtet, bei der unmittelbar aus den vom 
Fahrdynamik-Sicherheitssystem erfaBten fahrdynamischen 

15 Daten ein Aufprallsignal hergeleitet wird. 

Die Uiiteranspriiche 5 bis 1 2 sind auf vorteilhafte Weiter- 
bildungen des erfindungsgemaBen Verfahrens gerichtet. 

Insgesamt werden riiit der Erfindung Fahrdynamik-Si- 
cherheitssysteme mit den Insassenschutzeinrichtuhgen ver- 

20 netzt, so daB alle verfiigbaren Sensorsignale fUr eine opti- 
male Funktion der Insassenschutzeinrichtung genutzt wer- 
den. Das aus den Daten des oder der Fahrdynamik-Sicher- 
heitssysteme hergeleitete Aufprallsignal kann unmittelbar in 
dem jeweiligen Fahfdynamik-Steuergerat erzeugt werden 

25 oder im Steuergerat der Insassenschutzeinrichtung, dem 
dann die entsprechenden Sensorsignale zusatzlich zugefiihrt 
werden. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand schematischer 
2^ichnungen beispielsweise und mit weiteren Einzelheiten 
30 Mrlaut^t. 

Es stellen dan 

Fig. 1 ein Blockschaltbild von Komponenten eines in ei- 
nem Fahrzeug enthaltenen ABS-Systems und dessen Ver- 
bindung mit dem Steuergerat einer Insassenschutzeinrich- 
35 tung, die eine Insassenpositionserkennungseinrichtung ent^ 
halt. 

Fig. 2 ein Riifidiagramm zur Erlauterung der Betriebs- 
weise der Anordnung gemaB Fig. 1 , 

Fig. 3 ein Blockschaltbild von Komponenten eines Fahr- 
40 dynamik-Regelungssysteiiis und dessen Verbindung mit 
dem Steuergerat einer Insassenschutzeinrichtung, und 

Fig. 4 ein RuBdiagramm zur Erlauterung der Wirkungs- 
weise der Anordnung gemaB Fig. 3. 

GemaB Fig. 1 weist ein Kraftfahrzeug 2 ein ABS-System 
45 auf, zu dem ein ABS-Steuergerat 4 gehort, das mit Raddreh- 
zahlsensoren 6 verbunden ist und aufgruhd eines in ihm ab- 
gelegten Algorithmus aus der Auswertung der Raddrehzahl- 
signale die Blockiemeijgung eines Rades erkennt und bei 
vorhanderier Blockiemeigung iiber nicht dargestellte, im 
50 Bremssystem enthaltene Druckminderventile den Brems- 
druck des jeweiligen Rades mindert. Das ABS-System ist in 
seinem Aufbau und seiner Funktion allgemein bekannt und 
wird daher nicht im einzelnen erlautert. 

Zu einer Insassenschiitzeinrichtung, die nicht dargestellte 
55 Airbags und Gurtstrammer sowie ggf. weitere Komponen- 
ten umfaBt, gehort ein Steuergerat 8. Die Insassenschutzein- 
richtung ist in ihrem Aufbau und ihrer Funktion an sich be- 
kannt und ist daher nicht im einzelnen dargestellt und erlau- 
tert, 

60 Die Insassenschutzeinrichtung weist eine Positionsericen- 
nungseinrichtung 10 auf, die einen oder mehrere beispiels- 
weise im Dachbereich oder in der Lenkradnabe angeordnete 
Abstandssensoren-enthalt, die an das Steuergerat 8 ange- 
schlossen sind. Der oder die Abstandssensoren der Positi- 

65 onserkenriungseinrichtung arbeiten auf der Basis von Ultra- 
schall oder beispielsweise Infr^ot mit verhaltnismaBig ho- 
hen Leistungsdichten, um die Position einer im dargesteUten 
Beispiel auf dem Fahrersitz befindlichen Position moglichst 
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* rasch und genau zu erkennen. Die rasche und genaue Positi- 
onserkennung ist erforderlich, damit unmittelbar vor dem 
Auslosen des Airbags die Position des Oberkorpers des Fah- 
rers bekannt ist und der Airbag zweckentsprechend entfaltet 
werden kann; Wegen der hohen eingesetztea Sendeleistun- 5 
gen der Abstandssensoren ist es zweckmaBig, die Positions- 
erkennungseinrichtung 10 nur im Bedarfsfall zu aktivieren. 

Die Steuergerate 4 und 8 sind iiber eine Datenleitung 12 
miteinander verbunden. 

Die Fu'nktion der beschriebenen Anordnung wird anhand lo 
der Fig. 2 erlautert: 

Uber die Datenleitung 12 gibt das ABS-Steuergerat 4 seine 
Statusinformation "ABS aktiv", oder "ABS inaktiv" an das 
Steuergerat 8. Stellt das Steuergerat 8 im Schritt 101 fest, 
daB das ABS-Steuergerat 4 die Radbremsen regelt, um ein 15 
Rutschen zu vermeiden, so wird im Schritt 102 die Positi- 
onserkennungseiririchtung 10 aktiviert. Somit ist im Steuer- 
gerat 8 die Information uber die Position des Fahrers vor- 
handen und kann im Algorithmus zur Ziindung des Fahrera- 
irbags sowie zur Gurtstraffung beriicksichtigt werden. 20 
Gleichzeitig wird die gesamte Insassenschutzeinrichtung 
aus dem Bereitschaftszustand, in dem sie sich selbst diagno- 
stiziert, in den Aktivzustand versetzt, in dem die Algoiith- 
men zur Berechnung der Ziindungen von ZQndeinheiten. ak- 
tiviert werden. Weiter wird im Schritt 103 im Steuergerat 8 25 
in Abhangigkeit von der jeweiligen Fahrzeuggeschwindig- 
keit vp und der mittleren, wahrend der Aktivierung des. 
ABS-Systems vorhandenen Fahrzieugyerzogerung apmittei 
eine kritische Fahrzeugverzogerung aknt berechnet und stan- 
dig aktualisiert. Die Berechnung von vp und ap^mittei erfolgt 30 
vorteilhafterweise im ABS-Steueigerat 4. Die Werte werden 
iiber die Datenleitung 12 an das Steuergerat 8 iibergeben. 
Die augenblickliche Fahrzeugverzogerung a^ die im ABS- 
Steuergerat 4 ermittelt wird, wird ebenfalls iiber die Daten- 
leitung 12 standig an das Steuergerat 8 iibergeben und im 35 
Schritt 104 wird iiberpriift, ob 3p groBer ist als die kritische 
Fahrzeugverzogerung aknt. 1st dies der Fall, so deutet dies 
darauf hin, daB die augenblickliche Fahrzeugverzogerung ap 
nicht durch Abbremsen des Fahrzeugs erzeugt wurde (ajoit 
ist deutlich groBer als ap^mittei)*. so daB dies als Aufprallereig- 40 
nis gewertet wird und ein AuQ)rallsignal erzeugt wird. Die- 
ses Aufprallsignal kann vom Steuergerat 8 in vielfaltiger 
Weise weiterverarbeitet werden, beispielsweise indem es 
zusairunen mit der augenblicklichen Fahrzeugverzogerung 
iap in den Algorithmus zum Auslosen der Airbageinheiten 45 
und Gurtstraffer eingeht, unmittelbar zum Auslosen der ge- 
nannten Einheiten verWendet wird oder als redundante In- 
formation verwendet wird, die Voraussetzung dafiir ist, daB 
die Airbageinheiten und Gurtstraffer durch Auswertung der 
Signale der nicht dargestellten Beschleunigungsserisoren 50 
der Insassenschutzeinrichtung aiisgelost werden. 

Fig, 3 zeigt eine gegeniiber Fig. 1 abgeanderte Anord- 
nung. Die RaddrehzahLsensoren 6 sind bei dieser Ausfuh- 
rungsform an das Steuergerat 14 eines StabilitatskontroUsy- 
stems angeschlossen, das als weitere, mit dem Steuergerat 55 
14 verbundene Sensoren einen Querbeschleunigungssensor 
16, einen Gierratensensor 18 und einen Lenkwinkelsensor 
20 aufweist. Mit Hilfe des StabilitatskonstroUsy stems kann 
in an sich bekannter Weise das Kraftfahrzeug, das zu schleu- 
dem beginnt bzw. instabil wird, durch gezieltes vom Steuer- 60 
gerat 14 her gesteiiertes Bremsen einzelner Rader wieder 
stabilisiert werden, sofem dafiir ausreichende KraiftschluB- 
reserven zwis.chen Rad und Unteigrund vorhanden sind. 
Diese Fahrdynamik-Regelung verwendet auBer dem Lehk- 
winkel dL und den Raddrehzahlen wr die Querbeschleuni- 65 
gung ay und die Gierrate d. h. die Wnkelgeschwindigkeit 
iim die Fahrzeughochachse. In der Fahrdynamik-Regelung 
werden aus den genannten GroBen iiber mathematische Mo- 



delle die insbesondere aus dem Lenkwinkel und der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit ermittelte SoU-Gierrate ysou und der 
Schwimmwinkel p (Winkel zwischen dem Geschwindig- 
keitsvektor des Fahrzeugschwerpunktes und der Fahrzeug- 
langsachse) berechnet. 

Kennzeichnend fiSr eine beginnende Instabilitat des Fahr- 
zeugs sind ein groBer Schwimmwinkel P und eine grofie Ab- 
weichung zwischen SoU-Gierrate Vsqu und gemessener 
Gierrate y. 

Die Funktibn der beschriebenen Anordnung wird anhand 
Fig. 4 beschrieben: 

Ahnlich wie bei der Ausfiihrungsform gemaB Fig. 1 sendet 
das Steuergerat 14 iiber die Datenleitung 12 standig Daten 
an das SteuergerMt 8 der Insassenschutzeinrichtung mit der 
Information, ob die Fahrdynamik-Regelung aktiv ist oder 
nicht, d. h. ob mittels des Steuergerats 14 gebremst wird 
Oder nicht. Wird im Schritt 105 vom Steuergerat 8 festge- 
stellt, daB die Fahrdynamik-Regelung aktiv ist, so wird die 
vom Steuergerat 8 gesteuerte Insassenschutzeinrichtung aus 
dem Bereitschaftszustand in den aktiven Zustand versetzt, 
in dem die Auslosealgorithmen aktiviert werden. in Schritt 
106 wird aus der gemessenen Fahrzeugquerbeschleunigung 
ay permanent die mittlere Fahrzeugquerbeschleunigung 
ay.niinei bercchnet, die vorhanden ist, wahrend die Fahrdyna- 
mik-Regelung bzw. das StabilitafskontroUsystem aktiv ist, 
d. h. einzelne Rader anbremst. Diese mittlere Fahrzeugquer- 
beschleunigung stellt ein MaB fur den Reibwert zwischen 
Reifen und Fahrbahn dar. Ubersteigt die gemessene augen- 
blickliche Querbeschleunigung ay plotzlich die mitUere 
Fahrzeugquerbeschleunigung ay^ittd ein \^elfaches, so 
kann daraus auf einen Aufprall geschlossen werden und im 
Schritt 107 wird ein Aufprallsignal erzeugt. 

Zusatzlich oder altemativ zu den Schritten 106 und 107 
wird im Schritt 108 aus der Fahrzeuggeschwindigkeit \p, der 
gemessenen Querbeschleunigung ay^ der gemessenen Gier- 
rate \jf und der aus dem Lenkwinkel und der Fahrzeugge- 
schwindigkeit hergeleiteteil SoU-Gierrate \j/soU eine maximal 
zulassige Gierratenabweichung A^max errcchnet und die au- 
genblickliche Gierratenabweichung Ay ermittelt. Im Schritt 
109 wird festgestellt, ob die augenblickliche Gierratenab- 
weichung Ay, d. h. die Differenz aus gerade gemessener 
Gierrate y und aus dem Lenkwinkel und der Fahrzeugge- 
schwindigkeit hergeleiteter bzw. errechneter SoU-Gierrate 
VsoU groBer als die berechnete maximal zulassige Gierraten- 
anderung Aymax ist. Ist dies der FaU, so deutet dies auf einen * 
AufpraU hin und es wird ein Aufprallsignal erzeugt 

Das Au^raUsignal kann zur Steuerung der Insassen- 
schutzeinrichtung ahnlich verwendet werden wie anhand 
der Fig. 2 beschrieben. ' 

In dem Steuergerat 8 abgelegte SchweUwerte konnen in 
Abhangigkeit der Fahrzeuggeschwindigkeit vp der gemesse- 
nen Gierratey spwie der gemessenen Querbeschleunigung 
ay verandert werden. 

Es versteht sich, daB die beschriebenen Anordnungen in 
vielfaltiger Weise abgeandert werden kSnnen. Beispiels- 
weise kann in der Anordnung der Fig. 3 zusatzUch die Posi- 
tionserkennungseinrichtung der Fig, 1 enthalten sein. Die 
Anordnung gemaB Fig. 2 und 3 konnen gemeinsam in einem 
Fahrzeug enthalten sein. Bei Aktivierung der Fahrdynamik- 
Sy Sterne konnen Blinkleuchten in Betrieb gesetzt werden, 
die Fahrzeugschlosser entsperrt werden usw. . Je nach Aus- 
fiihrungsform der Steuergerate konnen einzelne Berechnun- 
gen in dem Steuergerat 8 erfolgen. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zum Steuem des Betriebs von Kraftfahr- 
zeug-Insassenschutzeinrichtungen, bei dem ein Fahr- 
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dynamik-Sicherheitssystem (4, 6; 6, 14, 16, 18. 20) 
fahrdynamische Daten erfaBt, die zumindest teilweise 
in einem Algorithmus zur Sleuerung der Insassen- 
. schutzeinrichtung (8, 10) beriicksichtigt werden, da- 
durch gekennzeichnet, daB bei Aktiviening des Fahr- 5 
dynamik-Sicherheitssystems (4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) 
die Insassenschutzeinrichtung (8, 10) in einen Aktivzu- 
stand versetzt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB ein Bestandleil (10) der Insassenschutzeinrich- lO 
tung (8, 10) im Aktivzustand aktiviert wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB eine Insassenpositionserkennungseinrichtung 
(10) bei aktiviertem Fahrdynamik-Sicherheitssystem 
(4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) aktiviert wird. - 15 

4. Verfahren zum Steuem des Betiiebs von Kraftfahr- 
zeug-Insassenschutzeinrichtungen, bfei dem ein Fahr- 
dynamik-Sicherheitssystem (4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) 
fahrdynamische Daten erfaBt, die zumindest teilweise 

in einem Algorithmus zur Steuerung der Insassen- 20. 
schutzeinrichtung (8, 20) beriicksichtigt werden, da- 
durch gekennzeichnet, daB aus den von dem Fahrdyna- 
mik-Sicherheitssystem (4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) erfaBten 
Daten ein Wert (103; 106, 108) errechnet vnrd, der bei 
ttberschreiten eines Schwellwertes als Aufprallsignal 25 
der Insassenschutzeinrichtung (8, 10) zugefiihrt wkd. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Insassenschutzeinrichtung (8, 10) ausge- 
lost wird, wenn das Ausgangssignal wenigstens eines 
Beschleunigungssensors einen Schwellwert Ubersteigt 30 
und das Aufprallsignal vorhanden ist 

6. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB zumindest eine Komponente der Insassen- 
schutzeinrichtung (8, 10) durch das Aufprallsignal aus- 
gelost wird. 35 

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da- 
durch gek^nzeichnet, daB da Fahrdynamik-Sicher- 
heitssystem (4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) ein ABS-Sy stem (4, 
6) ist 

8. V«fahren nach Anspruch 4 und 7, dadurch gekenn- 40 
zeichnet, daB aus der mittleren Fahrzeugverzogerung 
ap.nuttei bei aktiviertem ABS-System (4, 6) eine kriti- 
sche Fahrzeugverzogerung ay^it ermittelt wird, und ein 
Aufprallsignal erzeugt wird, wenn die augenblickiiche 
Fahrzeugverzogerung ap die kritische Fahrzeugverzo- 45 
gerung a^rit iibersteigt. 

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnetj daB das Fahrdynamik-Sicher- 
heitssystem (4, 6; 6, 14, 16, 18, 20) ein Stabilitatskon- 
trollsystem (6, 14, 16, 18, 20) ist, bei dem zumindest 50 
die Fahrzeuggeschwihdigkeit, der Lenkwinkel und der 
Gierwinkel erfaBt werden und die Rader des Fahrzeugs 
bei Bedarf individuell durch das Stabilitatskontrollsy- 
stem gebremst werden. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 55 
net, daB Ausloseschwellen der Insassenschutzeinrich- 
tung in Abhangigkeit von der Fahrzeuggeschwindig- 
keit, der Gierrale und der Querbeschleunigung des 
Fahrzeugs verandert werden. 

11. Verfahren nach Anspruch 4 und 9, dadurch ge- 60 
kennzeichnet, daB ein Aufprallsignal erzeugt wird, 
wenn die augenblickiiche Querbeschleunigung eine bei 
aktiv6m Fahrdynairiik-Sicherheitssystem ermittelte 
mittlere Querbeschleunigung um einen vorbestimmten 
Betrag iibersteigt. 65 

12. Verfahren nach Anspruch 4 und 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein Aufprallsignal erzeugt wird, 
wenn der Unterschied zwischen der gemessenen Gier- 



rate y und der aus Lenkwinkel und Fahrzeuggeschwin- 
digkeit hergeleiteten Soll-Gierrate YsqU einen vorbe- 
stimmten Schwellwert iibersteigt. 
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